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Anotace 
Předmětem této diplomové práce je hodnocení průpletových úseků na okružních 
pásech vícepruhových okružních křižovatek. Na základě vlastních dopravních průzkumů bylo 
provedeno kapacitní posouzení okružních křižovatek a průpletových úseků. Součástí posudku 
je hodnocení rozhledových poměrů při provádění průpletových manévrů s ohledem na různé 
geometrické parametry okružních křižovatek. Poslední částí diplomové práce je zhodnocení 
nehodovosti na posuzovaných okružních křižovatkách. 
Annotation 
The subject of this dissertation is an appreciation of interlace sections on multi-lane 
roundabouts. Capacity examination of roundabout and interlace sections was performed after 
my traffic survey. The part of this report is an evaluation of outlook situation during interlaces 
movement with respect to different geometric parameters of roundabouts. The last part of this 
diploma paper is an examination of accident rate on objective roundabouts. 
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1. Úvod 
Pro převážnou většinu lidí představuje silniční doprava snadný způsob přesunu osob 
i nákladů. Automobil je obecně nejrozšířenějším dopravním prostředkem, bez kterého si 
někteří nedokážou život vůbec představit.  
V České republice je pro provoz automobilů vybudována hustá silniční síť. Její hustota 
se v dnešní době pohybuje okolo 0,7 km/km2. V dřívější době byla zatíženost našich silnic 
o několik řádů nižší – tranzitní doprava byla omezená a většina nákladů se převážela po 
železnicích. Zatíženost naší silniční sítě se stále zvyšuje a to vyžaduje nutné zásahy. 
I přes veškerou snahu zainteresovaných institucí a účastníků silničního provozu 
dochází stále ke značnému počtu dopravních nehod. Na našich silnicích bylo v období let 
1999 – 2009 lehce zraněno 299 115 osob, 52 425 osob bylo těžce zraněno a 12 755 osob 
usmrceno. Škody způsobené dopravními nehodami jsou nevyčíslitelné. Velká většina těchto 
nehod, a důsledkem jsou právě jejich oběti, vzniká na průsečných křižovatkách. Těmto 
kolizním bodům je věnována velká pozornost a je zde třeba vyřešit jejich bezpečnější 
provedení s minimalizací právě zmíněných kolizních bodů. Dochází-li v určitém místě 
silniční komunikace k jednoznačně většímu počtu dopravních nehod, je nutné podrobit místo 
analýze a zjistit důvod vznikajících nehod. Posléze je třeba provést predikci vzniku 
dopravních nehod a popřípadě navrhnout opatření, která zvýší bezpečnost a plynulost dopravy 
v daném úseku, i za ceny přestavby na okružní křižovatku.  
Předmětem této diplomové práce bylo provést hodnocení průpletových úseků na 
okružních pásech vícepruhových okružních křižovatek. Jedním ze základních způsobů 
rozdělení okružních křižovatek je třídění podle vnějšího průměru na okružní křižovatky velké, 
malé okružní křižovatky a miniokružní. Pro tyto kategorie byli tedy vedoucím diplomové 
práce vybráni tři zástupci. Jako nejmenší byla zvolena okružní křižovatka v Kolíně 
u nákupního centra Lidl, střední velikost splňuje okružní křižovatka v Pardubicích 
u nákupního centra Globus a jako největší zástupce byla vybrána okružní křižovatka 
u obchodního centra Chodov v Praze. 
Pro potřeby této diplomové práce byly provedeny dopravně inženýrské průzkumy za 
účelem zjištění dopravních intenzit na jednotlivých okružních křižovatkách. Poslední částí 
práce je hodnocení nehodovosti na posuzovaných okružních křižovatkách. 
  
1.1 Historický vývoj okružních křižovatek 
Okružní křižovatky (dále již OK) byly ve velkých evropských i amerických městech 
značně rozšířeny už v 19. století. Prvotní úvahou však byl jejich architektonický 
a městotvorný prvek, než jejich účinek na regulaci dopravy. Jednosměrný provoz byl na OK 
zaveden až na začátku 20. století. Důvodem byla potřeba jejich vyšší kapacity a taktéž už 
i bezpečnost. Pravidlo jízdy vpravo i pravidlo přednosti zprava se stalo ustanovením ve 
většině zemí, a to i právě na OK.  
  
2. Definice a terminologie 
Okružní křižovatka 
 „je druh úrovňové křižovatky, která má okružní jízdní pás ve tvaru mezikruží, nebo ve 
tvaru jemu blízkém, na níž je silniční provoz veden jednosměrným objezdem kolem 
středového ostrova proti směru hodinových ručiček od vjezdu ke zvolenému výjezdu“. [5] 
Poznámka: 
Kruhový objezd není název pro okružní křižovatku. Jde o terminologickou záměnu. 
Kruhový objezd je termín ze zákona o provozu na pozemních komunikacích (svislá dopravní 
značka - zákon č. 361/2000 Sb.) a vyjadřuje směr jízdy (objezdu) a přednost v jízdě. 
Středový ostrov 
„je kruhová nebo kruhu blízká fyzická nebo optická překážka sloužící k usměrnění 
pohybu vozidel po okružním jízdním pásu křižovatky proti směru hodinových ručiček. 
Součástí středového ostrova je i prstenec, jímž se v některých případech lemuje okraj 
středového ostrova”.[5] 
Prstenec 
„je zpevněná část vnějšího okraje středového ostrova u okružní křižovatky o vnějším 
průměru D < 50 m. Prstenec se navrhuje tak, aby mohl být ojediněle pojížděn zejména 
rozměrnými vozidly (kamión, kloubový autobus, nadměrné přepravy apod.)“. [5] 
Okružní jízdní pás křižovatky 
„je jízdní pás v šířce zpevnění vozovky okolo středového ostrova (vozovka včetně 
zpevněných krajnic)“. [5] 
Vjezd 
„je jízdní pruh nebo pás křižující komunikace, ze kterého se vjíždí na okružní jízdní 
pás křižovatky“. [5] 
  
Výjezd 
„je jízdní pruh nebo pás křižující komunikace, kterým vozidla vyjíždějí z okružního 
jízdního pásu křižovatky“. [5] 
Samostatný vjezd/výjezd 
„je jízdní pás na jednosměrné komunikaci v místě napojení na okružní jízdní pás“. [5] 
Dělící pás 
„je plocha ohraničená fyzicky nebo opticky vůči přilehlým dopravním pruhům, která 
na křižující komunikaci křižovatky odděluje jízdní pásy v délce nad 25 m od okružního 
jízdního pásu křižovatky“. [5] 
Směrovací ostrůvek 
„je plocha ohraničená na všech stranách fyzicky nebo opticky vůči přilehlým jízdním 
pruhům, která odděluje a usměrňuje dopravní proud vozidel vjíždějících na okružní jízdní pás 
od dopravního proudu vozidel z něj vyjíždějících”. [5] 
Dělící ostrůvek 
„je plocha ohraničená na všech stranách fyzicky nebo opticky vůči přilehlým jízdním 
pruhům. Dělicí ostrůvek se umísťuje mezi protisměrnými jízdními pruhy/pásy v délce 5-25 m 
a tvoří zpomalovací (retardační) prvek před vjezdem do křižovatky. Slouží také ke 
zdvojenému osazení svislých dopravních značek, popřípadě i jako ochranný ostrůvek pokud 
je využíván pro přechod pěších“. [5] 
Větev okružní křižovatky 
„je jízdní pás (pruh), kterým jsou propojeny pozemní komunikace v oblasti křižovatky 
na okružní jízdní pás a vzájemně mezi sebou“. [5] 
Spojovací větev okružní křižovatky 
„je jízdní pruh nebo pás, který spojuje dvě sousední větve okružní  
křižovatky mimo okružní jízdní pás křižovatky a umožňuje odlehčení křižovatky 
uskutečněním pravého odbočení po této spojovací větvi bez napojení na okružní jízdní pás 
křižovatky”. [5] 
  
Vnější průměr okružní křižovatky 
„je průměr kružnice, kterou lze vepsat mezi vnější stavební ohraničení okružního 
jízdního pásu křižovatky”. [5] 
Vnitřní průměr okružní křižovatky 
„je průměr středového ostrova (vč. případného prstence) okružní křižovatky”. [5] 
Připojovací jízdní pruh 
„je přídavný dopravní pruh sloužící jako jeden ze způsobů připojení vjezdové větve 
křižující pozemní komunikace na vnější jízdní pruh okružního jízdního pásu okružní 
křižovatky, jejíž vnější průměr je větší než 50 m“. [5] 
 
Stykové napojení vjezdové/výjezdové větve 
„je přímé napojení vjezdu/výjezdu křižující pozemní komunikace na okružní jízdní pás 
směrovým obloukem“. [5] 
Miniokružní křižovatka 
„je ta, jejíž vnější průměr D < 23 m, vždy se zpevněným středovým ostrovem. Má 
podobnou charakteristiku jako okružní křižovatka, kde větší vozidla nemohou projet po 
okružním jízdním pásu. Průjezd větších vozidel je ojediněle možný, ale tak, že miniokružní 
křižovatkou projedou jako průsečnou křižovatkou, tj. přes zpevněný středový ostrov. Takto 
projíždějící vozidlo musí dát přednost v jízdě všem vozidlům, které miniokružní křižovatku 
projíždějí, nebo do ní vjíždějí. 
Miniokružní křižovatka se umísťuje zejména na komunikacích malého dopravního 
významu uvnitř měst a obcí na místních komunikacích funkční skupiny C (ČSN 73 6110)”. 
[5] 
Okružní křižovatka 
„je ta, jejíž vnější průměr D > 23 m a jeho rozměr je závislý na počtu připojených 
větví křižujících komunikací, které jsou napojeny na okružní jízdní pás a na způsobu připojení 
vjezdů (stykové připojení, připojovací pruh) i na místních možnostech připojení komunikací 
na okružní jízdní pás“. [5] 
  
Průjezdnost 
„vyjadřuje fyzickou možnost průjezdu vozidel křižovatkou s ohledem na vlastnosti 
a rozměry vozidla a geometrické uspořádání a rozměry křižovatky, a to jak půdorysné, tak 
i výškové (ověřuje se vlečnými křivkami)”. [5] 
Návrhové zatížení 
„je dopravní zatížení, které se pro danou křižovatku stanoví  
prognózou“, viz ČSN 73 6102. 
Rámcově je dáno počtem všech vozidel vjíždějících do křižovatky za 24 h 
a podrobněji počtem vozidel ve špičkové hodině, popřípadě i čtvrthodinovou intenzitou na 
jednotlivých větvích křižovatky”. [5] 
Směrodatné vozidlo 
„je největší vozidlo, na jehož jízdní parametry a rozměry se navrhuje geometrický tvar 
dané okružní křižovatky”. [5] 
Kapacita křižovatky 
„vyjadřuje propustnost danou počtem vozidel, která mohou projet okružní křižovatkou 
za určitý časový úsek. Kapacita okružní křižovatky je dána kapacitami jednotlivých vjezdů”. 
[5] 
Přeprava nadměrných nákladů (nadměrná přeprava) 
„je přeprava zvlášť rozměrných předmětů a užívání vozidel, jejichž rozměry přesahují 
míru stanovenou zvláštními předpisy (§25 zákona č. 13/1997 Sb. o pozemních komunikacích, 
ve znění pozdějších předpisů, vyhláška MDS č. 341/2002 Sb., o schvalování technické 
způsobilosti a o technických podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích, ve 
znění pozdějších předpisů
  
3. Popis typů okružních křižovatek 
Díky minimu křižných bodů se jedná o nejbezpečnější typ úrovňových křižovatek. Zde 
pohyb všech vozidel sestává pouze spíše z přípojných a odbočných bodů na jednosměrných 
úsecích. Podle platných norem mají přednost vozidla jedoucí po okruhu. Z praktických 
zkušeností i teoretických výpočtů mají okružní křižovatky vyšší kapacitu než jiné úrovňové 
křižovatky – i řízené. 
Okružní křižovatky by měly díky pravidlům přednosti v jízdě a svému konstrukčnímu 
uspořádání umožňovat plynulý, pomalý a bezpečný průjezd všech vozidel. Pro zachování 
kapacitní výhody okružní křižovatky by měly mít všechny zapojené komunikace přibližně 
stejnou intenzitu vozidel a též význam. 
3.1 Miniokružní křižovatky 
Jsou nejmenším typem okružních křižovatek, který našel oblibu a uplatnění především 
v zahraničí. Na našem území se miniokružní křižovatky vyskytují pouze zřídka. Průměr 
křižovatky je 14-22 metrů.  
3.2 Velké okružní křižovatky 
Jsou největšími okružními křižovatkami, kdy poloměr okruhu je zpravidla 23-50 m. 
Na vjezdech, výjezdech i na okruhu jsou dva i více jízdních pruhů, což zvyšuje jejich 
kapacitu. Kapacita velkých okružních křižovatek může dosahovat až přes 3000 voz/hod. 
Z důvodu velké prostorové náročnosti těchto křižovatek je jejich uplatnění ve městech zřídka 
– spíše se umísťují do okrajových částí měst.  
Proplétání vozidel pod malým úhlem a při jejich podobné rychlosti zajišťuje vysokou 
kapacitu křižovatky i jejich bezpečnost. 
Vjezd vozidel na okružní pás se uskutečňuje následujícím způsobem: 
  
Připojovacím pruhem - připojovací pruh se navrhuje v pokračování vjezdové větve 
jako přídatný jízdní pruh na vnějším okraji okružního jízdního pásu. Nejmenší délka 
připojovacího pruhu je 30 m. I zde musí být svislým, popřípadě i vodorovným dopravním 
značením jasně směrově vymezen způsob průjezdu okružní křižovatkou. Před okružní 
křižovatkou návěstní tabulí IS 9b a na okružním jízdním pásu směrovými tabulemi 
umístěnými na portálech. 
Šířka připojovacího pruhu se navrhuje 4,0 m, který je nutno ověřit vlečnými křivkami 
směrodatného vozidla. 
Jízdní pruhy na vjezdových větvích jednopruhových se navrhují v šířce nejméně 
3,0 m, zpravidla 3,5 m s korekcí podle vlečných křivek nebo místní potřeby v daném 
geometrickém uspořádání okružní křižovatky, a to u vjezdu odděleného od výjezdu 
směrovacím ostrůvkem (dopravním stínem vodorovného dopravního značení V 13). 
K jízdnímu pruhu se pak přiřadí vodicí, případně odvodňovací proužek nebo 
zpevněná/nezpevněná krajnice viz ČSN 73 6101, respektive ČSN 73 6110, v šířce nejméně 
5,5 m mezi zvýšenými obrubami (pro možnost objezdu případně odstaveného vozidla) 
oddělené od výjezdu dělicím pásem. To platí i pro samostatný vjezd anebo výjezd a spojovací 
větve. U dvoupruhových se na vjezdu ponechá příčné uspořádání jízdního pásu stejné jako 
před okružní křižovatkou a případné přidání nebo redukce jízdních pruhů se navrhnou podle 
ČSN 73 6101, respektive ČSN 73 6110. [5] 
3.3 Malé okružní křižovatky 
Malé okružní křižovatky, na rozdíl od velkých okružních křižovatek, nefungují na 
principu průpletu vozidel na okruhu. Jsou menších rozměrů – průměr okruhu 23–35 m, mimo 
centrum měst může průměr okruhu dosahovat až 40 m.  
Při návrhu křižovatky je třeba zajistit dva hlavní body: 
• možnost průjezdu rozměrnějším vozidlům 
• zamezit ostatním (osobním) vozidlům v přímém průjezdu křižovatkou vysokou 
rychlostí 
  
Zamezení přímého průjezdu lze docílit vytvořením částečně pojížděného prstence 
kolem středního ostrova. Díky zpomalujícímu efektu i vysoké kapacitě se jedná o křižovatku 
vhodnou do městského prostředí. 
Malá okružní křižovatka se vyznačuje tím, že vnější průměr okružního jízdního pásu 
má rozměr, který odpovídá počtu připojovaných větví pozemních komunikací na okružní 
jízdní pás, způsobu jejich připojení na okružní jízdní pás a organizaci dopravy na okružní 
křižovatce. Jednotlivé vjezdy i výjezdy mají na sebe pokud možno bezprostředně navazovat, 
aby vnější průměr okružního jízdního pásu byl co nejmenší, umožnil plynulý průjezd 
směrodatnému vozidlu celou křižovatkou po zpevněné vozovce s možností ojedinělého 
pojezdu prstence nebo zpevněné srpovité krajnice, pokud jsou na okružní křižovatce 
umístěny, a to zejména větším vozidlům. Vjezdy a výjezdy na stejném paprsku křižovatky 
mají být odděleny směrovacím ostrůvkem, průjezd vozidel okružní křižovatkou z vjezdu do 
nejbližšího výjezdu má být uskutečněn pokud možno spojovací větví (snížení dopravního 
zatížení na daném vjezdu). [5] 
  
4. Popisy a zobrazení vybraných okružních křižovatek 
4.1 Okružní křižovatka Kolín 
 
Obr. 1 - situace širších vztahů Kolín, zdroj www.mapy.cz 
Tato OK se nachází na hlavním průtahu městem – v Pražské ulici na silnici I/38. Jedná 
se o čtyřramennou OK o vnějším průměru 35 m v blízkosti obchodního centra. Jedno z ramen 
– severní - je slepé, nedokončené. Bezprostředně za OK ve směru od Prahy je situována 
nepříliš frekventovaná autobusová zastávka v zálivu. Přes rameno vedoucí k obchodnímu 
centru a rameno k centru města vedou málo frekventované přechody pro chodce s ochrannými 
ostrůvky. 
V průběhu psaní této diplomové práce byla OK z dvoupruhové změněna 
prostřednictvím vodorovného a svislého dopravního značení na jednopruhovou. 
  
 
Obr. 2 - půdorysné schéma OK v Kolíně 
 
Obr. 3 - nájezd na OK od Prahy 
  
 
Obr. 4 - nájezd na OK od centra Kolína 
  
4.2 Okružní křižovatka Pardubice 
 
Obr. 5 - situace širších vztahů Pardubice, zdroj www.mapy.cz 
OK se nachází na silnici I/36 na Poděbradské ulici v těsné blízkosti nákupního centra 
Globus. Jedná se o pětiramennou OK o vnějším průměru 59 m s jedním bypassem přímo na 
parkoviště zmíněného obchodního řetězce ve směru od Semtína. Na Poděbradské ulici jsou 
před OK při jízdě od centra Pardubic situovány pro oba směry frekventované zastávky 
autobusů a trolejbusů. Ke zmíněným zastávkám vedou nepříliš frekventované přechody pro 
chodce přes bypass a tři ramena OK (viz Obr. 6). 
  
 
Obr. 6 - půdorysné schéma OK v Pardubicích 
 
Obr. 7 - pohled na OK od centra Pardubic 
  
 
Obr. 8 - nájezd na OK od centra Pardubic 
 
Obr. 9 - pohled na bypass 
  
4.3 Okružní křižovatka Praha 
 
Obr. 10 - situace širších vztahů Praha, zdroj www.mapy.cz 
OK se nachází na styku ulic Roztylská, U Kunratického lesa, Ryšavého a Pod 
Chodovem v těsné blízkosti nákupního centra Chodov a dálnice D1. Jedná se o čtyřramennou 
OK o vnějším průměru 115 m. Nachází se v uměle vytvořeném zahloubení, přičemž středový 
ostrov je navýšen nad úroveň pozemních komunikací tak, aby nebyl možný průhled 
projíždějících vozidel přes středový ostrov. Touto terénní nerovností tedy došlo k omezení 
výhledu na protilehlé vozidlové vjezdy. Vozidla vjíždějí do OK po třech směrově rozdělených 
a jedné směrově nerozdělené komunikaci. Na všech vjezdech jsou vyznačeny dva jízdní 
pruhy. Výjezdy jsou, až na výjezd jihozápadní, taktéž dvoupruhové. Od východu se tak děje 
po komunikaci Pod Chodovem a od západu po komunikaci Ryšavého. Jihozápadní vjezd je 
tvořen ústím komunikace U Kunratického lesa a o pár desítek metrů dále je z jihovýchodního 
směru do křižovatky přivedena komunikace Roztylská.  
Křížení pěší a motorové dopravy přes komunikaci Pod Chodovem je realizováno jako 
mimoúrovňové, a to formou lávky. Intenzity pěší dopravy nejsou jak na samotné křižovatce, 
tak v blízkém okolí, nijak zvlášť významné. Přechody pro chodce se v bezprostřední blízkosti 
nevyskytují. Nejblíže je umístěn přechod přes silnici Roztylská, jeho vzdálenost je téměř 80 m 
od okružního pásu. Tento přechod pro pěší je však světelně řízen. Další světelná signalizační 
zařízení se nacházejí v ulicích Pod Chodovem a U Kunratického lesa.  
  
Intenzita OK je ovlivňována OC Chodov, které se nachází v bezprostřední blízkosti 
OK. 
Křižovatka se vyznačuje velkými poloměry směrových oblouků na vjezdech 
i výjezdech, které zapříčiňují vyšší rychlosti projíždějících vozidel. Především západní vjezd 
ulice Ryšavého je kritický, poněvadž je napojen tangenciálně. Právě v tomto místě dochází 
spolu s východní větví (ulice Roztylská a Pod Chodovem), která dosahuje největších hodnot 
dopravního zatížení, k největšímu počtu dopravních nehod. 
 
Obr. 11 - půdorysné schéma OK v Praze 
  
 
Obr. 12 - pohled na OK z lávky pro pěší nad ulicí Pod Chodovem 
 
Obr. 13 - nájezd na OK z Roztylské ulice od OC Chodov 
  
5. Analýza intenzit na křižovatkách 
V souladu se zadáním diplomové práce byly na předmětných OK provedeny dopravní 
průzkumy intenzit dopravy po dobu 1 hodiny ve špičce. Dle TP 189 (článek 6.2) se průzkum 
intenzity špičkové hodiny provádí v době dopravní špičky: 
• na většině komunikací – v jarní a podzimní měsíce (duben, květen, červen, září, říjen) 
v době 14:00-18:00 běžného pracovního dne, 
• na komunikacích se specifickým provozem podle charakteru dopravy, 
• u komunikací napojující obchodní zařízení – pátek v době 15:00-18:00, případně 
sobota (v době 9:00-12:00) či neděle (v době 16:00-20:00). 
Jelikož se všechny OK nacházejí v těsné blízkosti obchodních center, doba měření 
byla vybrána na sobotu mezi 10. až 11. hodinou dopolední. Na OK v Kolíně byl proveden 
ještě druhý dopravní průzkum v době odpolední špičky ve všední den, konkrétně v pátek mezi 
16. až 17. hodinou. 
5.1.1 Směrodatná intenzita na OK Kolín 
Pro stanovení hodnoty intenzity dopravy špičkové hodiny byly provedeny dopravní 
průzkumy na křižovatce v pátek dne 15. 10. 2010 v čase 16:00-17:00 a v sobotu dne 23. 10. 
2010 v čase 10:00-11:00. 
 
Obr. 14 - označení vjezdů OK Kolín 
  
Tabulka 1 - výsledky sčítání dopravy v pátek 15. 10. 2010 
  O N K M Celkem 
Vjezd 1 861 99 10 2 972 
Vjezd 2 93 0 0 0 93 
Vjezd 3 997 93 11 3 1104 
Celkem: 2169 
Tabulka 2 - výsledky sčítání dopravy v sobotu 23. 10. 2010 
  O N K M Celkem 
Vjezd 1 772 35 4 2 813 
Vjezd 2 109 2 0 0 111 
Vjezd 3 812 36 4 2 854 
Celkem: 1778 
Zpracovaný protokol dle metodiky TP 189 je obsahem Přílohy 1. Hodnota intenzity 
dopravy špičkové hodiny vyšla výpočtem: 
Išh = 2296 voz/h 
89,95%
8,85%
0,97% 0,23%
Osobní
Nákladní
Soupravy
Motocykly
 
Graf 1 - složení dopravy na OK Kolín v pátek 15. 10. 2010 
Vzhledem k celkové přehlednosti OK bylo možno kromě sčítání a složení dopravy 
sledovat nejen nájezd vozidel na OK, ale i kterým výjezdem automobily OK opouštějí. 
Výsledek tohoto průzkumu je zaznamenán v následujícím kartogramu: 
  
 
Obr. 15 – kartogram intenzit dopravy ve špičkové hodině na OK Kolín 
Ve výše uvedeném kartogramu intenzit je zřejmý převládající směr dopravy na 
Pražské ulici v obou směrech, tedy od centra i od Prahy. Část vozidel využívá OK i k otočení 
směru jízdy. Zejména pro obyvatele nedalekých panelových domů v ulici V Kasárnách je OK 
v době dopravní špičky jedinou možností jak se dostat do centra Kolína.  
  
5.1.2 Směrodatná intenzita na OK Pardubice 
Pro stanovení hodnoty intenzity dopravy špičkové hodiny byl proveden dopravní 
průzkum na křižovatce v sobotu dne 9. 10. 2010 v čase 10:30-11:30. 
 
Obr. 16 - označení vjezdů na OK Pardubice 
Tabulka 3 - výsledky sčítání dopravy v sobotu 9. 10. 2010 
  O N K M Celkem 
Vjezd 1 660 12 0 9 681 
Vjezd 2 444 1 0 3 448 
Vjezd 3 86 1 0 0 87 
Vjezd 4 430 13 1 4 448 
Vjezd 5 145 0 0 1 146 
Celkem: 1810 
Zpracovaný protokol dle metodiky TP 189 je obsahem Přílohy 2. Hodnota intenzity 
dopravy špičkové hodiny vyšla výpočtem: 
Išh = 2535 voz/h 
  
97,51%
0,06% 0,94%
1,49%
Osobní
Nákladní
Soupravy
Motocykly
 
Graf 2 - složení dopravy na OK Pardubice 
Vzhledem k velikosti OK a vysoké intenzitě dopravy nebylo možné efektivně sledovat 
pohyb vozidel na OK, proto jsem využil kartogramů z již hotového průzkumu společnosti 
SUDOP Praha a.s., který probíhal v říjnu r. 2009 [20]. Dle tohoto kartogramu byla hodnota 
intenzity špičkové hodiny procentuálně rozpočítána na jednotlivé dopravní proudy: 
 
Obr. 17 - rozložení dopravy na OK Pardubice, zdroj [20] 
  
5.1.3 Směrodatná intenzita na OK Praha 
Pro stanovení hodnoty intenzity dopravy špičkové hodiny byl proveden dopravní 
průzkum na křižovatce v sobotu dne 16. 10. 2010 v čase 10:00-11:00. 
 
Obr. 18 - označení vjezdů na OK Praha 
Tabulka 4 - výsledky sčítání dopravy v sobotu 16. 10. 2010 
  O N K M Celkem 
Vjezd 1 208 17 2 0 227 
Vjezd 2 415 21 1 0 437 
Vjezd 3 399 10 1 1 411 
Vjezd 4 401 7 0 0 408 
Celkem: 1483 
Zpracovaný protokol dle metodiky TP 189 je obsahem Přílohy 3. Hodnota intenzity 
dopravy špičkové hodiny vyšla výpočtem: 
Išh = 2741 voz/h 
95,95%
3,71%
0,27% 0,07%
Osobní
Nákladní
Soupravy
Motocykly
 
Graf 3 - složení dopravy na OK Praha 
  
Vzhledem k velikosti OK nebylo možné efektivně sledovat pohyb vozidel na OK, 
proto jsem využil již hotového průzkumu ČVUT Praha, který proběhl dne 3. 6. 2009 [8]. 
I v tomto případě byla hodnota intenzity špičkové hodiny procentuálně rozpočítána na 
jednotlivé dopravní proudy. 
Tabulka 5 - rozložení dopravy dle jednotlivých vjezdů a jízdních pruhů, zdroj [8] 
  Pravé odbočení Přímý směr Levé odbočení ∑ 
Pravý jízdní pruh 31,33% 23,35% 28,97% 83,65% Vjezd 1 
Levý jízdní pruh 1,87% 5,32% 9,16% 16,35% 
Pravý jízdní pruh 70,76% 9,15% 6,82% 86,73% Vjezd 2 
Levý jízdní pruh 5,11% 6,46% 1,70% 13,27% 
Pravý jízdní pruh 25,00% 53,94% 11,34% 90,28% Vjezd 3 
Levý jízdní pruh 1,39% 5,56% 2,78% 9,72% 
Pravý jízdní pruh 43,67% 27,66% 20,38% 91,70% Vjezd 4 
Levý jízdní pruh 2,33% 4,22% 1,75% 8,30% 
Z uvedené tabulky je patrné, že vozidla používají vnitřní, tedy levý jízdní, pruh 
v minimálním počtu případů. Využití tohoto pruhu dle jednotlivých vjezdů dosahuje 
8,30 - 16,35 %. 
  
6. Výpočet a posouzení kapacity křižovatek 
Pro výpočet a posouzení křižovatek jsou používány vztahy z TP 135 [5]. Tyto 
technické podmínky se však nevěnují vícepruhovým okružním křižovatkám se souběžnými 
jízdními pruhy na okruhu, proto mi byl paní doc. Ing. Ivanou Mahdalovou, Ph.D. pro studijní 
účely této diplomové práce poskytnut pracovní text z průběžného projednání nového TP [21]. 
Dle tohoto TP je kapacita okružní křižovatky dostatečná, pokud kapacita všech vjezdů 
a všech výjezdů splňuje příslušná kritéria úrovně kvality dopravy (střední doba zdržení) podle 
ČSN 73 6102 [3] pro příslušné kategorie komunikací. Metoda předpokládá rozdělení délek 
časových odstupů v dopravním proudu podle logaritmicko-normálního rozdělení a dále 
předpokládá dodržování platných právních předpisů, zejména pravidel provozu na pozemních 
komunikacích, všemi účastníky provozu. 
Posouzení kapacity vjezdu 
Kapacita vjezdu do okružní křižovatky je dána vztahem – německé metody podle Wu 
(1997) a HBS (2001): 
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kde: 
Ci kapacita vjezdu [voz/h] 
Ik intenzita dopravy na okruhu [voz/h] 
nk počet jízdních pruhů na okruhu [-] 
ni,koef koeficient zohledňující počet jízdních pruhů na vjezdu [-] 
 ni,koef = 1,00 (pro jednopruhové vjezdy) 
 ni,koef = 1,50 (pro dvoupruhové vjezdy) 
tg kritický časový odstup [s] 
tf následný časový odstup [s] 
∆ minimální časový odstup mezi vozidly jedoucími na okruhu za sebou [s] 
  
Pro okružní křižovatky se dvěma pruhy na okruhu jsou voleny následující konstanty: 
tg = 3,7 s 
tf = 2,6 s 
∆ = 2,1 s 
Střední doba zdržení je dána vztahem: 
ii ICz −=Re  (1.2) 
kde: 
Ci kapacita vjezdu [voz/h] 
Ii intenzita dopravy na vjezdu [voz/h] 
Stanovení délky fronty 
Délka fronty na vjezdech do neřízené křižovatky se dimenzuje na 95% 
pravděpodobnost uvažované délky fronty. Znamená to, že v 95 % času během špičkové 
hodiny je fronta kratší než udává hodnota N95%, ve zbývajících 5 % času se připouští fronta 
vozidel delší. 
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kde: 
av stupeň vytížení [-] 
In návrhová intenzita dopravního proudu n [voz/h] 
Cn kapacita pruhu dopravního proudu n [voz/h] 
Délka fronty N95% je dána následujícím vztahem: 
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kde: 
N95% délka fronty [m] 
av stupeň vytížení [-] 
Cn kapacita pruhu dopravního proudu n [pvoz/h] 
  
Posouzení kapacity výjezdu 
Základní kapacita výjezdu z okružní křižovatky je dána vztahem: 
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kde: 
Ce kapacita výjezdu [voz/h] 
ne,koef koeficient zohledňující počet pruhů na výjezdu [-] 
 ne,koef = 1,00 (pro jednopruhové výjezdy) 
 ne,koef = 1,50 (pro dvoupruhové výjezdy) 
Cn kapacita pruhu dopravního proudu n [pvoz/h] 
tf následný časový odstup vozidel na výjezdu z okružní křižovatky [s] 
Hodnota tf je dána vztahem: 
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kde: 
Re poloměr výjezdu [m] 
Vliv přecházejících chodců 
Pokud přes výjezd z okružní křižovatky přecházejí chodci (po přechodu pro chodce 
i místu pro přecházení), dochází k ovlivňování kapacity výjezdu. V případě, že je intenzita 
přecházejících chodců Ich vyšší než 250 ch/h a nebo součet intenzit přecházejících chodců 
a vyjíždějících vozidel Ich+Ie vyšší než 800 (voz+ch)/h, stanovuje se kapacita výjezdu podle 
vzorce: 
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kde: 
Ce kapacita výjezdu [voz/h] 
ne,koef koeficient zohledňující počet pruhů na výjezdu [-] 
  
 ni,koef = 1,00 (pro jednopruhové vjezdy) 
 ni,koef = 1,50 (pro dvoupruhové vjezdy) 
Ich intenzita přecházejících chodců [ch/h] 
tf následný časový odstup vozidel na výjezdu z okružní křižovatky [s] 
tg kritický časový odstup [s], který se určí podle vzorce: 
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kde: 
dp délka přechodu [m] 
vp rychlost chodce [m/s] 
konstantní hodnota vp = 1,6 m/s 
dv délka vozidla [m] 
konstantní hodnota dv = 6,0 m 
vv rychlost vozidla [m/s] 
 vv = 5,56 m/s (tj. 20 km/h) pro Re ≤  15 m 
 vv = 8,33 m/s (tj. 30 km/h) pro Re > 15 m 
tbezp bezpečnostní odstup vozidla a chodce [s] 
 konstantní hodnota tbezp = 1,7 s 
Posouzení kapacity 
Pro každý výjezd okružní křižovatky se vypočte stupeň vytížení av: 
e
e
v C
I
a =  (1.8) 
kde: 
av stupeň vytížení [-] 
Ie intenzita vozidel na výjezdu [voz/h] 
Ce kapacita výjezdu [voz/h] 
Pokud je av < 0,9 výjezd kapacitně vyhovuje, pro av ≥  0,9 výjezd kapacitně nevyhovuje. 
  
6.1.1 Výpočet a posouzení kapacity OK Kolín 
Dle výše uvedených vzorců byla posouzena kapacita okružní křižovatky na vjezdu a 
výjezdu.  
Výpočty byly provedeny s následujícími vstupními hodnotami: 
Tabulka 6 - vstupní hodnoty pro posouzení kapacity OK Kolín 
 
Ik 
[voz/h] 
nk 
[-] 
ni,koef 
[-] 
tg 
[s] 
tf 
[s] 
∆ 
[s] 
Ii 
[voz/h] 
ne,koef 
[-] 
Re 
[m] 
tf 
[s] 
Ie 
[voz/h] 
Vjezd 1 27 972 1,5 8 3 1132 
Vjezd 2 1051 93 1,5 10,8 3 93 
Vjezd 3 55 
2 1,5 3,7 2,6 2,1 
1104 1,5 18,5 2,86 944 
Přestože jsou přechody pro chodce na dvou výjezdech z OK, požadavky na posouzení 
splňuje svou intenzitou pouze přechod na výjezdu ve směru k centru. Vliv přecházejících 
chodců na tomto výjezdu byl posuzován s následujícími hodnotami: 
Tabulka 7 - vstupní hodnoty pro výpočet vlivu přecházejících chodců 
Ich 
[ch/h] 
dp 
[m] 
vp 
[m/s] 
dv 
[m] 
vv 
[m/s] 
tbezp 
[s] 
tg 
[s] 
30 7,9 1,6 6 5,56 1,7 7,72 
Výsledky výpočtů jsou shrnuty v následující tabulce: 
Tabulka 8 – výsledky posouzení kapacity OK Kolín 
 
Ci 
[voz/h] 
Rez 
[voz/h] 
av 
[-] 
N95% 
[m] 
Ce 
[voz/h] 
av 
[-] 
Vjezd 1 2039 1067 0,48 16,31 1982 0,57 
Vjezd 2 915 822 0,10 2,03 1800 0,05 
Vjezd 3 2001 897 0,55 21,97 1888 0,50 
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Graf 4 - délky front na vjezdu na OK Kolín 
Podíváme-li se detailněji na výsledky, zjistíme, že stupeň vytížení vjezdů a výjezdů se 
pohybuje od zanedbatelných hodnot na vjezdu číslo 2 až po maximální stupeň vytížení 0,57 
na výjezdu číslo 1, tedy ve směru do centra Kolína. Nejdelší fronta byla dosáhnuta na vjezdu 
číslo 3, pohybuje se kolem hodnoty 22 metrů. Úroveň kvality dopravy na této okružní 
křižovatce dosahuje na nejvytíženějších vjezdech i výjezdech hodnoty C – uspokojivá. 
  
6.1.2 Výpočet a posouzení kapacity OK Pardubice 
Dle výše uvedených vzorců byla posouzena kapacita okružní křižovatky na vjezdu a 
výjezdu.  
Výpočty byly provedeny s následujícími vstupními hodnotami: 
Tabulka 9 - vstupní hodnoty pro posouzení kapacity OK Pardubice 
 
Ik 
[voz/h] 
nk 
[-] 
ni,koef 
[-] 
tg 
[s] 
tf 
[s] 
∆ 
[s] 
Ii 
[voz/h] 
ne,koef 
[-] 
Re 
[m] 
tf 
[s] 
Ie 
[voz/h] 
Vjezd 1 724 698 1 24,5 2,62 506 
Vjezd 2 614 645 1 38,5 2,4 115 
Vjezd 3 615 114 1 35,5 2,4 118 
Vjezd 4 309 524 1 47,2 2,4 806 
Vjezd 5 632 
2 1 3,7 2,6 2,1 
556 1 44 2,4 992 
Přestože jsou přechody pro chodce na třech výjezdech z OK, svou intenzitou 
požadavky na posouzení nesplňuje ani jeden. 
Výsledky výpočtů jsou shrnuty v následující tabulce: 
Tabulka 10 – výsledky posouzení kapacity OK Pardubice 
 
Ci 
[voz/h] 
Rez 
[voz/h] 
av 
[-] 
N95% 
[m] 
Ce 
[voz/h] 
av 
[-] 
Vjezd 1 811 113 0,86 88,23 1374 0,37 
Vjezd 2 886 241 0,73 45,33 1500 0,08 
Vjezd 3 885 771 0,13 2,66 1500 0,08 
Vjezd 4 1117 593 0,47 15,77 1500 0,54 
Vjezd 5 873 317 0,64 30,59 1500 0,66 
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Graf 5 - délky front na vjezdu na OK Pardubice 
  
Podíváme-li se detailněji na výsledky, zjistíme, že nejdelší fronta byla dosáhnuta na 
vjezdu číslo 1 (komunikaci od centra Pardubic) a pohybuje se kolem hodnoty 88 metrů. 
Následuje východní výjezd od OC Globus s hodnotou 45 metrů. Úroveň kvality dopravy na 
této okružní křižovatce dosahuje na nejvytíženějším vjezdu 1 hodnoty E – nestabilní. 
Jasným problémem v návrhu zde je jednopruhová komunikace na nejvíce zatížených 
vjezdech. Pokud jsem počet pruhů na vjezdu 1 pokusně zvýšil na dva, výpočtová délka fronty 
poklesla na hodnotu necelých 24 metrů. 
  
6.1.3 Výpočet a posouzení kapacity OK Praha 
Dle výše uvedených vzorců byla posouzena kapacita okružní křižovatky na vjezdu 
a výjezdu.  
Výpočty byly provedeny s následujícími vstupními hodnotami: 
Tabulka 11 - vstupní hodnoty pro posouzení kapacity OK Praha 
 
Ik 
[voz/h] 
nk 
[-] 
ni,koef 
[-] 
tg 
[s] 
tf 
[s] 
∆ 
[s] 
Ii 
[voz/h] 
ne,koef 
[-] 
Re 
[m] 
tf 
[s] 
Ie 
[voz/h] 
Vjezd 1 278 856 1,5 49,3 2,4 1058 
Vjezd 2 395 941 1,5 62,2 2,4 606 
Vjezd 3 638 364 1 54 2,4 593 
Vjezd 4 652 
2 1,5 3,7 2,6 2,1 
580 1,5 54 2,4 482 
Jediný přechod pro chodce na výjezdu 2 svou intenzitou požadavky na posouzení 
nevyžaduje. 
Výsledky výpočtů jsou shrnuty v následující tabulce: 
Tabulka 12 -  – výsledky posouzení kapacity OK Praha 
 
Ci 
[voz/h] 
Rez 
[voz/h] 
av 
[-] 
N95% 
[m] 
Ce 
[voz/h] 
av 
[-] 
Vjezd 1 1713 857 0,50 17,85 2250 0,47 
Vjezd 2 1573 632 0,60 26,43 2250 0,27 
Vjezd 3 1304 940 0,28 6,95 1500 0,40 
Vjezd 4 1290 710 0,45 14,60 2250 0,21 
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Graf 6 - délky front na vjezdu na OK Praha 
  
Podíváme-li se detailněji na výsledky, zjistíme, že nejdelší fronta byla dosažena na 
vjezdu číslo 2 (Roztylská ulice) a pohybuje se kolem hodnoty 26 metrů. Úroveň kvality 
dopravy na této okružní křižovatce dosahuje na nejvytíženějším vjezdu 2 hodnoty C – 
uspokojivá. 
  
7. Posouzení průpletových úseků 
7.1 Rozhledové parametry na okružních křižovatkách 
Z hlediska bezpečnosti je nejobtížnějším manévrem na vícepruhových OK přejíždění 
z vnitřního pruhu do vnějšího a následně opuštění prostoru OK. Během tohoto manévru je 
řidič schopen dění za sebou sledovat jen ve zpětných zrcátkách po velmi krátkou dobu, jelikož 
musí nadále pozorovat okolní provoz před sebou a vedle sebe. Zásadním parametrem tedy 
budou mrtvé úhly, jež jsou uvedeny v ČSN 73 6201: 
 
Obr. 19 - mrtvé úhly dle ČSN 73 6102 [3] 
Tuto úlohu jsem řešil nejprve grafickou metodou, kdy jsem automobily umístil do 
vnitřního pruhu do polohy, kdy vozidlo bude přejíždět do vnějšího pruhu k nejbližšímu 
výjezdu. U všech prověřovaných okružních křižovatek vznikl stejný problém, a sice že řidič 
(v grafice znázorněn modrou barvou) nemá šanci spatřit vozidlo (v grafice znázorněno 
zelenou barvou), které jede ve vnějším pruhu a kterému má být dána přednost. Vzhledem 
k relativní blízkosti vozidel je zde malá reakční doba na řešení vzniklé situace – viz Obr. 20, 
21 a 22. 
  
 
Obr. 20 - mrtvé úhly na OK Kolín 
 
Obr. 21 - mrtvé úhly na OK Pardubice 
  
 
Obr. 22 - mrtvé úhly na OK Praha 
Grafické řešení jsem se zároveň rozhodl posoudit praktickým experimentem, kdy jsem 
umístil vozidla do vzájemné polohy, ve které se nacházejí automobily v grafickém rozboru 
situace. Vozidlo simulující pohyb ve vnitřním pruhu bylo vzdáleno 3,2 m v podélném a 2,0 m 
v příčném směru od druhého vozidla. Přestože automobil simulující jízdu ve vnějším pruhu 
byl větších rozměrů, konkrétně se jednalo o Citroen Berlingo, nebyl tento automobil ve 
zpětných zrcátkách ani bočním okénkem z místa řidiče vůbec vidět. Výsledek experimentu je 
zachycen na následujících fotografiích. 
 
Obr. 23 - pozice automobilů při praktickém experimentu 
  
 
Obr. 24 - pohled na situaci z místa řidiče (zpětné zrcátko zvětšeno) 
  
7.2 Kapacitní posouzení průpletových úseků 
Kapacita křižovatky je podmíněna kapacitou v každém střetném bodu křižovatky, ve 
kterém dochází k přetínání, spojení nebo rozpojení dopravních proudů.  
Tabulka 13 - orientační maximální kapacity okružních křižovatek, zdroj [3] 
Typ křižovatky Maximální hodinová kapacita 
[voz/h] 
Maximální celodenní kapacita 
[voz/den] 
Okružní křižovatka s jedním 
pruhem na okružním pásu a 
jedním pruhem na vjezdu a 
2 000 – 2 500 25 000 – 30 000 b 
Okružní křižovatka s dvěma 
pruhy na okružním pásu a 
dvěma pruhy na vjezdu a 
2 500 – 3 500 30 000 – 40 000 b 
a
 V závislosti na počtu jízdních nebo řadících pruhů a na intenzitách jednotlivých dopravních proudů 
b
 Odvozeno z hodinových kapacit při běžných denních variacích dopravy. 
Okružní křižovatka je z hlediska kapacity uvažována jako soustava stykových 
křižovatek jednosměrných komunikací. Kapacita okružních křižovatek je dána kapacitami 
jednotlivých podřazených proudů. Kapacita dopravního proudu na vjezdu do okružní 
křižovatky představuje maximální možnou intenzitu dopravního proudu, která je dosažitelná 
při využívání časových odstupů v dopravním proudu na okružním pásu. 
Současná norma ČSN 73 6102 schvaluje návrh vícepruhových okružních křižovatek 
pouze ve zdůvodněných případech. Okružní křižovatka se dvěma a více jízdními pruhy je dle 
této normy vhodným typem pouze pro: 
• zajištění kapacitní okružní křižovatky 
• pro začlenění do návrhu prstencové mimoúrovňové křižovatky. 
  
Rozměry návrhových prvků okružní křižovatky se dvěma a více jízdními pruhy mají 
umožnit dodržení základních požadavků na tento typ okružní křižovatky, tj. zejména: 
• rychlost vjezdu do křižovatky do 30 km/h, 
• rychlost průjezdu křižovatkou do 50 km/h, 
• vzdálenost mezi sousedními vjezdy a výjezdy dostatečná pro opatření zamezující 
průplety, 
• zajištění potřebného rozhledu. 
Se současnou normou tedy nemohou být předmětné okružní křižovatky posouzeny, 
proto jsem použil starší normu ČSN 73 6102 z března r. 1995. 
Dle této normy je kapacita krátkého průpletu dána vztahem: 
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Gp praktická kapacita průpletového úseku [voz/h] 
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Kapacita krátkého průpletového úseku dle vzorce 2.1 viz Příloha 4. 
Kapacitní posouzení včetně vstupních údajů je v následujících tabulkách: 
Tabulka 14 - kapacitní posouzení průpletů OK Kolín 
 
w 
[m] 
w1 
[m] 
w2 
[m] 
Lp 
[m] 
w' 
[m] 
Gp 
[voz/h] 
Ik 
[voz/h] 
Rez 
[-] 
Vjezd 1 12 12 7,8 34,8 9,9 2605 27 98,96 % 
Vjezd 2 12 12 6 21 9 2138 1051 50,84 % 
Vjezd 3 12 12 7,7 22 9,85 2262 55 97,57 % 
  
Tabulka 15 - kapacitní posouzení průpletů OK Pardubice 
 
w 
[m] 
w1 
[m] 
w2 
[m] 
Lp 
[m] 
w' 
[m] 
Gp 
[voz/h] 
Ik 
[voz/h] 
Rez 
[-] 
Vjezd 1 9,5 9,5 5,6 25 7,55 1976 724 63,36 % 
Vjezd 2 9,5 9,5 5,2 22,1 7,35 1885 614 67,43 % 
Vjezd 3 9,5 9,5 4 17,8 6,75 1695 615 63,72 % 
Vjezd 4 9,5 9,5 5,7 39,4 7,6 2204 309 85,98 % 
Vjezd 5 9,5 9,5 5,7 29,6 7,6 2071 632 69,48 % 
Tabulka 16 - kapacitní posouzení průpletů OK Praha 
 
w 
[m] 
w1 
[m] 
w2 
[m] 
Lp 
[m] 
w' 
[m] 
Gp 
[voz/h] 
Ik 
[voz/h] 
Rez 
[-] 
Vjezd 1 8 8 10 76,4 9 2462 278 88,71 % 
Vjezd 2 8 8 10,8 42,9 9,4 2346 395 83,16 % 
Vjezd 3 8 8 9,1 50,6 8,55 2286 638 72,09 % 
Vjezd 4 8 8 8,9 48,3 8,45 2258 652 71,12 % 
Podíváme-li se na praktické kapacity průpletových úseků, i v nejzatíženějších úsecích 
mají stále dostatečnou rezervu. Výpočet tedy potvrdil platnost orientačních kapacit uvedených 
v tabulce 13. Rozhledové poměry a obsah aktuální norem okružních křižovatek však zcela 
jasně charakterizují vícepruhové okružní křižovatky jako nevhodné. 
  
8. Dopravní nehody na okružních křižovatkách 
Dopravní nehodovost v silničním provozu je velmi diskutované téma. Jakákoliv 
opatření, která povedou ke snížení jejich závažnosti a počtu dopravních nehod, jsou vítána. 
Pokud dochází na určitém místě silničního provozu k znatelně vyššímu počtu dopravních 
nehod, je nutné provést důslednou analýzu, jež napoví o příčině vzniku nehod.  
Bezpečnost dopravy na okružní křižovatce je dána návrhovou a dovolenou rychlostí na 
vjezdech a na okružním jízdním pásu křižovatky, rozhledovými poměry a pohybem chodců 
a cyklistů v závislosti na návrhových prvcích okružní křižovatky a umístěním svislého 
a vodorovného dopravního značení, případně dopravních zařízení a veřejného osvětlení. [5] 
V níže uvedeném jsou sepsány některé výsledky z analýzy dopravních nehod na třech 
řešených okružních křižovatkách. Výchozím podkladem byla mimo jiného databáze 
dopravních nehod, která je evidována Policií ČR prostřednictvím webové aplikace. 
Při posuzování jakékoli křižovatky je vedle kapacity důležitá především nehodovost. 
U jednopruhových OK, pokud jsou vhodně navrženy, je nehodovost většinou nízká. Větším 
problémem jsou vícepruhové OK, u kterých je větší počet kolizních bodů. Čeští řidiči nejsou 
na tento typ OK zvyklí a neumí se v prostoru křižovatky správně pohybovat, což má většinou 
za následek zvýšení nehodovosti na křižovatce. Např. pravidlo, že řidič přijíždějící k okružní 
křižovatce má dát přednost všem vozidlům na okružním jízdním pásu, tedy i těm, které jedou 
po vnitřním pruhu dvoupruhové OK, nechápe dle sledování v terénu velké procento českých 
řidičů.  
  
 
Obr. 25 - kolizní bod na vícepruhové okružní křižovatce 
 
Graf 7 - poměrná relativní nehodovost dle typu křižovatky, zdroj [14] 
  
8.1 Údaje o nehodách na řešených okružních křižovatkách 
Dne 1. ledna 2009 nabyla účinnosti novela zákona č. 274/2008 Sb., o silničním 
provozu. Ohlašovací povinnosti se mění následovně: 
Byl zvýšen limit pro ohlašovací povinnost – od 1. ledna 2009 již představuje částku 
100.000,- Kč. V případě nehody je tedy v současné době povinnost přivolat 
příslušníky policie ČR pouze v případě, přesáhne-li škoda na vozidle (včetně 
přepravovaných věcí) uvedenou částku 100.000,- Kč. Nejedná-li se samozřejmě o jiný 
případ, kdy je nutné Policii ČR přivolat. V dřívějších dobách (v r. 2000) bylo nutné 
volat příslušníky Policie ČR téměř ke každé dopravní nehodě – částka byla stanovena 
na 1.000,- Kč. Před poslední novelou zákona (zákona č. 274/2008, Sb.) byla 
oznamovací povinnost nehody ve výši 50.000,- Kč. Stejně tak tato částka představuje 
povinnost ohlašování většiny uskutečněných dopravních nehod, jelikož ceny 
automobilů, které se pohybují na našich komunikacích, jsou stále vyšší. V současné 
době je tedy limit pro ohlašovací povinnost dvojnásobný. Při částce 100.000,- Kč se 
již předpokládá, že se lehčí nehody obejdou bez práce příslušníků Policie ČR. Tímto 
bude snad zajištěno, aby práce příslušníků nespočívala pouze na vyjasňování 
dopravních nehod a mohla se více soustředit na zajištění bezpečného provozu na 
našich pozemních komunikacích. [22] 
Základní informativní výpisy o nehodách v daných místech byly vyhledány pomocí 
webové aplikace „Nehody v mapě“, které jsou dostupné na internetu přes stránky Policie ČR 
na adrese http://www.jdvm.cz/pcr. Vyhledané nehody byly přiřazeny k příslušným okružním 
křižovatkám s použitím leteckých snímků dostupných internetových serverů.  
Od roku 2007 má Policie ČR možnost evidence přesné polohy dopravní nehody 
pomocí přístrojů GPS, tedy pomocí satelitní navigace, která dokáže zaznamenat polohu 
s přesností několika metrů. 
Výše zmíněná webová aplikace nehodovosti v silničním provozu zobrazuje dopravní 
nehody s jejich polohami na dané okružní křižovatce. 
  
Nehody byly evidovány na řešených okružních křižovatkách: 
Kolín: v období 01. 01. 2007 – 31. 12. 2008 
 
Obr. 26 - rozložení nehod na OK Kolín, zdroj [16] 
V uvedeném období bylo na této okružní křižovatce evidováno: 
Dopravních nehod celkem 93 
Počet nehod s následky na zdraví 2 
Počet lehce zraněných osob 2 
Počet těžce zraněných osob 0 
Počet usmrcených osob (do 24 hod od nehody) 0 
Počet nehod pod vlivem alkoholu  0 
Z výše uvedeného je zřejmé, že na OK nebyla za dané období evidována žádná 
dopravní nehoda, která by měla za následek ať už těžce zraněnou osobu, tak osobu 
usmrcenou.  
  
Obrázek 26 napovídá o situačním rozmístění nehod na OK. Nejvíce dopravních nehod 
se odehrává na výjezdu z křižovatky ve směru na Prahu. Toto je způsobeno tím, že vozidla 
jedoucí ve vnitřním jízdním pruhu křižovatky a směřující ve směru na Prahu nedodržují 
důsledně přednost vozidel jedoucích po jízdním pruhu vnějším. Dalším problémem je naopak 
jízda po vnějším okruhu, kdy řidiči neopustí okružní křižovatku na nejbližším výjezdu 
a pokračují dále v jízdě po kruhovém objezdu. Správný a bezpečný pohyb vozidla po OK je 
vždy závislý na svém řidiči, který musí včas zvážit, po kterém jízdním pruhu (vnitřním, či 
vnějším) se vydá. 
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Graf 8 - statistika dopravních nehod v lokalitě OK Kolín podle dnů v týdnu 
Pět ze sedmi dnů v týdnu má podobnou statistiku počtu nehod. Přední příčky v počtu 
nehod zaujímá pátek, středa a neděle. 
Žádná z evidovaných nehod nezaznamenala jako důvod nehody pevnou překážku 
a stav komunikace byl ve všech případech evidován jako dobrý a bez závad. 
Celkem 9 nehod z celkového počtu 93 bylo evidováno v noci – s veřejným osvětlením, 
avšak při nezhoršené viditelnosti vlivem povětrnostních podmínek. Ostatní převážná většina 
nehod byla evidována ve dne, za nezhoršené viditelnosti. 
  
Pardubice: v období 01. 01. 2007 – 31. 12. 2008 
 
Obr. 27 - rozložení nehod na OK Pardubice, zdroj [16] 
Ve výše uvedeném období bylo na této okružní křižovatce evidováno: 
Dopravních nehod celkem 11 
Počet nehod s následky na zdraví 4 
Počet lehce zraněných osob 4 
Počet těžce zraněných osob 0 
Počet usmrcených osob (do 24 hod od nehody) 0 
Počet nehod pod vlivem alkoholu  1 
Na OK v Pardubicích nebyla za dané období taktéž evidována žádná dopravní nehoda, 
která by měla za následek ať už těžce zraněnou osobu, tak osobu usmrcenou. V porovnání 
s OK Kolín však měly dopravní nehody za následek více zraněných osob. 
  
Grafické znázornění poloh jednotlivých dopravních nehod na OK vypovídá 
o v podstatě rovnoměrném rozložení míst nehod po celé křižovatce. Vhodné je uvést dvě 
místa, na kterých se odehrálo 6 nehod z celkového počtu 11: 
1. vjezd na OK z Poděbradské ulice ze směru od centra 
2. vjezd na OK z Poděbradské ulice ze směru od Semtína 
V těchto dvou místech jsou kolizní body, kde se protínají trasy vozidel projíždějících okružní 
křižovatkou a vozidel vjíždějících na OK. Současně se jedná o dva ze tří dopravně 
nejzatíženějších vjezdů na OK – viz kapitola 5.1.2. 
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Graf 9 - statistika dopravních nehod v lokalitě OK Pardubice podle dnů v týdnu 
Nejvíce dopravních nehod, téměř polovina z celkového počtu, je evidována ve čtvrtek. 
Jako druhý nejvíce nehodovostní den je vyhodnocena neděle. Oproti tomu v pátek ani 
v sobotu nebyla zaznamenána žádná dopravní nehoda.  
Jedna nehoda z celkového počtu 11 byla evidována jako nehoda s pevnou překážkou – 
sloupem. Ostatní nehody byly bez pevné překážky a též komunikace byla evidována jako bez 
závad. 
10 dopravních nehod bylo způsobeno ve dne při viditelnosti bez zhoršení vlivem 
povětrnostních podmínek a jedna nehoda byla způsobena v noci – s veřejným osvětlením, bez 
zhoršené viditelnosti. 
  
V porovnání s okružními křižovatkami v Kolíně a v Praze je zarážející velice nízká 
nehodovost při relativně srovnatelné dopravní intenzitě. Osobním pozorováním při dopravním 
průzkumu jsem zjistil, že velká část řidičů se zde chová jako na jednopruhové okružní 
křižovatce, k průpletům na okruhu zde docházelo v minimálním počtu případů. 
Praha: v období 01. 01. 2007 – 31. 12. 2008 
 
Obr. 28 - rozložení nehod na OK Praha, zdroj [16] 
Ve výše uvedeném období bylo na této OK evidováno: 
Dopravních nehod celkem 231 
Počet nehod s následky na zdraví 4 
Počet lehce zraněných osob 5 
Počet těžce zraněných osob 0 
Počet usmrcených osob (do 24 hod od nehody) 0 
Počet nehod pod vlivem alkoholu  1 
  
Z posuzovaných okružních křižovatek je tato nejvíce nehodová. Kromě velkého 
dopravního zatížení zde vozidla dosahují díky velkému průměru okružní křižovatky vysokých 
rychlostí a v době tvorby kongescí spěchající nedisciplinovaní řidiči využívají volnějšího 
vnitřního pruhu. Dalším problémovým místem je vjezd 4 – ulice Ryšavého – kde je závažným 
projekčním nedostatkem tangenciální vjezd na okružní křižovatku. Díky tomuto je zde 
umožněno dosáhnout na vjezdu na OK vysoké rychlosti, navíc díky velmi ostrému úhlu 34° 
mezi nájezdem a jízdním pruhem okružní křižovatky je zhoršený přehled o vozidlech 
jedoucích po okružní křižovatce. Tuto skutečnost opět potvrzuje zvýšená nehodovost, viz 
Obr. 28. 
Stejně jako u předchozích dvou OK nebyly ani na této pražské OK evidovány žádné 
nehody, které by měly za následek ať už těžce zraněnou osobu, tak osobu usmrcenou. 
V poměru s celkovým počtem nehod však tato OK nemá za následek takový počet lehce 
zraněných osob. 
Nejvíce dopravních nehod se odehrává na dvou ze čtyř vjezdů na OK – vjezd z ulice 
Roztylské a vjezd z ulice Ryšavého. Část okružní křižovatky mezi vjezdem z ulice Roztylské 
a Pod Chodovem, kde je zaznamenáno právě nejvíce dopravních nehod, je nejzatíženější – viz 
kapitola 5.1.3. 
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Graf 10 - statistika dopravních nehod v lokalitě OK Praha podle dnů v týdnu 
Pátek je dnem, kdy se na této OK uskutečnilo v daném období nejvíce dopravních 
nehod. Tento den však není jednoznačně převažující, co do počtu nehod. Pondělí, úterý 
i středa těsně následují. Oproti tomu sobota a neděle jsou dny s nejmenším počtem nehod. 
  
222 srážek nebylo zaznamenáno s pevnou překážkou. Jedna nehoda byla evidována se 
sloupem, 7 nehod s patníkem, dopravní značkou či odrazníkem a 1 nehoda se svodidlem. 
Celkem 174 nehod se uskutečnilo ve dne za nezhoršené viditelnosti a 37 nehod v noci 
– s veřejným osvětlením bez zhoršených viditelnostních podmínek. Ostatní nehody byly za 
zhoršených viditelnostních podmínek, způsobených mlhou, deštěm, sněžením, svítáním či 
soumrakem. 
U této OK jsou nehody zaznamenávány i dle specifického místa. Díky takového 
evidenci víme, že 11 nehod bylo uskutečněno buď přímo na přechodu pro chodce či v jeho 
blízkosti (do 20 m). 
8.2 Vyhodnocení nehodovosti OK 
U dvoupruhových OK je zřejmý velký rozptyl výskytu nehod. Počet zraněných osob 
při nehodách na OK je ale poměrně nízký. Smrtelné následky dopravních nehod na okružních 
křižovatkách jsou méně časté, než u průsečných křižovatek. Na předmětných OK nebyly dle 
dostupných podkladů evidovány žádné. V žádném případě nemá vlastní průměr OK přímý 
vliv na dopravní nehodovost. Bezpečnost jízdy vozidel po OK pravděpodobně nejvíce 
ovlivňuje jejich návrhové uspořádání na vjezdech, výjezdech i samotných okružních pásech. 
  
9. Závěr  
Čím dál více řešeným tématem se stává problematika kapacity úrovňových křižovatek. 
Problémem téměř každého většího města jsou přeplněné komunikace a s nadále zvyšujícím se 
počtem vozidel je tento problém stále vážnější. Volba správného typu křižovatky nesmí být 
podceněna. Okružní křižovatky by měly, pro své charakteristiky, pomoci řešit problémy 
vedoucí k dopravním kalamitám a zajišťovat plynulost dopravního provozu. Správná funkce 
okružní křižovatky bude zajištěna pouze při respektování všech zásadních parametrů, jež 
návrh ovlivňují. Mezi nesporné výhody okružních křižovatek patří, v porovnání s neřízenými 
průsečnými křižovatkami, schopnost zvládnout mnohem větší dopravní intenzity a zajištění 
plynulého provozu na všech paprscích. V případě dopravních nehod jsou následky srážky 
zpravidla mnohem mírnější díky nízké rychlosti vozidel a ostrým úhlem střetu. 
Pokud je okružní křižovatka správně navržena, zajišťuje plynulý provoz všech jejich 
účastníků. Mezi špatné návrhy okružních křižovatek nejčastěji patří absence zvýšených 
středních dělících ostrůvků a tangenciální napojení vjezdů do OK. Tyto vady popírají jednu ze 
základních účelů okružních křižovatek, a to zpomalení a zklidnění dopravy, a často umožňují 
řidičům nepřiměřeně rychlý průjezd křižovatkou. Prozatím se klasické uspořádání velkých 
okružních křižovatek se dvěma pruhy v České republice příliš neosvědčilo. Tento typ 
křižovatek je velmi nehodový. 
Jak výpočty v předchozích kapitolách dokázaly, problémem není nedostatečná 
kapacita, která opravdu dosahuje normou ČSN 73 6102 stanovených orientačních hodnot 
2500-3500 vozidel za hodinu. Analýza nehod zaznamenaných v leteckých snímcích 
upozorňuje na problematické průpletové úseky a v několika případech i na chybně provedený 
návrh okružní křižovatky. Kapitola věnující se rozhledovým parametrům vozidla při jízdě po 
okružní křižovatce ukazuje na možnou příčinu většiny nehod, na nemožnost spatřit ostatní 
vozidla jedoucí v kolizní vzdálenosti. 
  
Správným řešením není dle mého názoru zavrhnutí vícepruhových okružních 
křižovatek, kdy jednopruhové okružní křižovatky na místech s vysokou intenzitou dopravy 
nemohou kapacitně vyhovět, ale prosazování okružních křižovatek s tzv. spirálovým 
uspořádáním jízdních pruhů, které efektivně eliminují nebezpečné průpletové úseky. Tento 
typ OK svým uspořádáním jednoznačně navádí vozidla na vjezdech do pruhů v závislosti na 
směru jízdy a efektivněji využívá celé plochy jízdních pruhů, na rozdíl od dvoupruhových 
okružních křižovatek, kde je nejvytíženější vnější pruh. 
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